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Inf ormat ions system fur Kraf tfahrzeuge 



Die Erf indung betrifft ein System zur Bereitstellung von In- 
formationen in einem Kraf tf ahrzeug in Abhangigkeit cies Fah- 
rerzustandes. Ein solches System ist aus der DE 199 52 857 CI 
bekannt . 

Moderne Inf ormationssysteme fur Fahrzeuge stellen auf der Ba- 
sis zunehmend komplexer werdenden Systemen zur Fahrzeugfiih- 
rung urxd zur Bedienung von Komf ortf unktionen eine ebenfalls 
zunehmende Inf ormat ions full e dem Fahrer zur Verfugung, mit 
der Folge, dass er hierdurch - trotz mancher ihn unterstut- 
zenden Information - moglicherweise einer Uberf orderung aus- 
gesetzt ist und damit eine Gefahrdung im StraJSenverkehr nicht 
ausgesclilossen werden kann. Eine Uberf orderung kann dadurch 
entstehen, dass zum einen die auf den Fahrer einwirkenden ob- 
jektivexi Belastungsf aktoren, wie StraSenverkehrszustand, Um- 
weltbeddngungen oder Fahrzeugzustand, wie z. Bsp. Schleudem 
zu groS werden und zum anderen sein aktueller physischer oder 
psychischer Zustand eine ubliche Belastbarkeit nicht mehr zu- 
lasst # also eine Uberbeanspruchung vorliegt. Ob ein Fahrer 
sich uberbeansprucht fiihlt ist zunachst situationsspezif isch 
und haragt vor allem von individuellen Eigenschaf ten, also 
Personl±chkeitsmerkmalen des Fahrers ab. 
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Im folgenden wird unter dem Begriff „Beanspruchung tt d±e auf- 
grund einer objektiv messbaren Belastung und der Persdnlich- 
keitsmerkmale des Fahrers von ihm subjektiv empfundene menta- 
le Beanspruchung verstanden. Synonym wird fur ^Beanspruchung^ 
auch der Begriff „ workload" verwendet. Die messbaren Belas- 
tungsf aktoren beziehen sich beim Fuhren eines Fahrzemges z. 
Bsp. auf den Verkehrszustand, den Zustand der Strasse, die 
Art der Strasse, ob also Autobahn, Landstrasse oder Stadt- 
strasse, auf den Fahrzeugzustand, wie bspw. Fahrzeugdef ekte , 
Fahrstabilitat , beschlagene oder vereiste Scheiben oder Tem- 
peraturwerte im Innenraum. Zur Messung der Beanspruchiang ei- 
nes Fahrers sind unterschiedlichste Systeme und Verfahren be- 
kannt . 

So ist in der JP 2002 010 995 A ein Verfahren zur Bestimmung 
des Beanspruchungswertes eines Fahrers wahrend der Fa.hrt in 
einem Kraf tf ahrzeug beschrieben, bei dem hierfur physzLologi- 
sche Daten des Fahrers, namlich dessen Pulsfrequenz unci. Atem- 
frequenz verwendet werden. Die Auswertung der Daten fiihrt zu 
einer Klassif izierung nach mentaler Beanspruchung, physischer 
Beanspruchung und gewohnlicher Beanspruchung in Form eines 
jeweiligen Zahlenwertes . In Abhangigkeit der Grofienvesrhalt- 
nisse dieser Werte wird der aktuellen Situation des Fahrers 
eine Kategorie mit einem bestimmten Beanspruchungswert zuge- 
ordnet und in Abhangigkeit dieses Wertes eine Fahreirunter- 
stiitzungsaktion ausgewahlt, indem beispielsweise autornatisch 
ein Abstandskontroll system (ACC) , ein automatisches Bretnssys- 
tem oder ein Spurwechselassistent aktiviert wird, um den Fah- 
rer von seinen Fahraufgaben zu entlasten. Dieses Veirfahren 
sieht auch vor, bei bestimmten Beanspruchungswerten des Fah- 
rers akustische oder visuelle Warnsignale zu erzeugen. 

Weiterhin ist aus der DE 100 42 367 Al ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Diagnose der Fahrtuchtigkeit eines Fahrers in 
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einem Kraf tf ahrzeug bekannt, bei dem ebenso physiologische 
Daten des Fahrers, die wahrend der Fahrt erfasst werden, zur 
Bewertung des Fahrerzustandes herangezogen und mit Daten uber 
den moment anen Fahrzustand des Fahrzeuges oder mit Daten uber 
die momentane Verkehrssituation kombiniert und hieraias die 
Fahrtuchtigkeit des Fahrers abgeschatzt werden und ggf . auf 
dieser Abschatzung der Fahrtuchtigkeit beruhende Wamungen an 
den Fahrer abgegeben und notfalls auch Hilf smafinahmen einge- 
leitet werden- Zusatzlich wird bei diesem Verfahren neben den 
aktuell gemessenen physiologischen Daten des Fahrers dessen 
aufierhalb des Fahrzeugs gewonnenen gesundheitsrelevanten Da- 
ten, insbesondere dessen biographischen Daten zur Schatzung 
der momentanen Fahrerbelastung herangezogen. Im Falle einer 
f estgestellten Uberlastung oder nicht situationsadaquaten Be- 
anspruchung des Fahrers wird ein entsprechendes Notruf s ignal , 
bspw. uber GSM -Funk gesendet, um Hilf sma&nahmen einleiten zu 
konnen . 

Die Erfassung physiologischer Daten des Fahrers kann bei- 
spielsweise uber entsprechende Sensoren am Lenkrad des Fahr- 
zeuges erfasst werden, wie dies beispielsweise aus der IDE 195 
45 848 Al bekarmt ist. Daneben konnen auch physiologisctie Da- 
ten mittels Videoauf zeichnungen ermittelt werden, um bei- 
spielsweise uber die Augenlidschlagf requenz eine Aussage uber 
den Fahrerzustand ableiten zu konnen, wie dies in der bereits 
genannten DE 100 42 367 Al dargestellt ist. SchlieSlictu kon- 
nen Sensorsysteme gemafi der o. g. JP 2002 010 995 A zuxr Mes- 
sung der Pulsf requenz im Sicherheitsgurt untergebracht wer- 
den. 

Aus der DE 100 39 795 Al ist ein Verfahren zur Warnung eines 
Fahrers eines Fahrzeuges bekannt, bei dem vor Ausgabe einer 
Warming die Aufmerksamkeit des Fahrzeugfuhrers erm±ttelt 
wird, wobei eine Warnung vor einer kritischen Situation nur 
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in Abhangigkeit des ermittelten Aufmerksamkeitsgrades ausge- 
geben wird, d. h. beispielsweise, dass bei einer ermittelten 
hohen Auf merksamkeit diese Ausgabe sogar unterdruckt wird. 
Dabei wird die Auf merksamkeit des Fahrers durch eine Detekti- 
on der Blickrichtung, der Lidschlagf requenz und/oder der 
Kopfposition ermittelt. In die Ermittlung der Auf merksamkeit 
gehen auch die vom Fahrer neben seiner Fahraufgabe gemachten 
Nebentatigkeiten, wie beispielsweise die Bedienung und Nut- 
zung von Audio-Geraten, Navigationssystemen oder Mobil funk - 
einrichtungen ein. SchlieBlich wird uber die Messung vorx K6r- 
pertemperatur und/oder der Pulsf requenz des Fahrers ein Mu- 
digkeitszustand bestimmt und hieraus die Auf merksamkeit des 
Fahrers ermittelt. Die Ausgabe von Warnungen erfolgt bei die- 
sem bekannten Verfahren nicht nur lediglich in Abhangigkeit 
des ermittelten Aufmerksamkeitsgrades des Fahrers, sondern 
auch in Abhangigkeit des Fahrzeugzustandes, so dass mittels 
Assistenzsystemen, wie Einparkhilf en, Abstandskontrollsyste- 
men (ACC) und Seitenstreif enerkennung kritische Fahrzeugzu- 
standssituationen erkannt und in Abhangigkeit des detektier- 
ten Aufmerksamkeitsgrades des Fahrers Warnmeldungen fnrCiher 
oder spater erzeugt werden. Auch bei diesem bekannten Verfah- 
ren werden physiologische Daten des Fahrers, wie Pulsf requenz 
und Korpertemperatur mittels am Lenkrad angeordneten Sensoren 
erf asst . 

Weiterhin ist aus der DE 197 53 160 CI eine Vorrichtung- zum 
Erkennen einer bevorstehenden Unf all situation eines Fahrzeugs 
bekannt, bei der es darum geht, mittels eines Bilderkennungs- 
systems Bewegungsanderungen der Hande zu detektieren und dar- 
aus die Geschwindigkeit , mit der die Bewegungsanderungen er- 
folgen, zu ermitteln. Falls diese Bewegungsanderungen auf ei- 
ne panikartige Bewegung hindeuten, wird wenigstens ein Si- 
cherheitssystem aktiviert. Hierbei wird erf ahrungsgemafi clavon 
ausgegangen, dass Fahrer, die eine unmittelbar bevorstehende 
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Unf allsituation erkennen, panikartig am Lenkrad drehen, urn 
der Unf allsituation auszuweichen. Zusatzlich zur Detektion 
der Bewegung der Hande konnen auch die Bewegung der das Gas- 
und Bremspedal betatigenden Fu&e des Fahrers detektiert wer- 
den und ebenfalls zur Auslosung eines Sicherheitssystems fuh- 
ren, wenn die Bewegungsgeschwindigkeit eines FuSes eine vor- 
gegebene Schwelle uberschreitet , die auf eine Panikreaktion 
des Fahrers hinweist . 

Zur Bestimmung des Beanspruchungswertes eines Fahrers wird 
gemaE US 6,061,610 mittels eines Lenkwinkel sensors die Lenk- 
winkel wahrend der Fahrt aufgezeichnet und dieses Lenkwinkel - 
muster mit einem Normmuster verglichen, das einem Lenkwinkel - 
muster eines belastungsf reien Fahrers entspricht. In Abhan- 
gigkeit des Vergleichsergebnisses wird ein Beanspruchungsin- 
dexwert erzeugt . 

Weiterhin ist aus der DE 198 18 23 9 Al eine Vorrichtung zur 
Einschlafwarnung eines Fahrers eines Kraf tf ahrzeuges bekannt, 
die eine Fahrzeugumgebungserkennungs-Einrichtung, eine Ein- 
richtung zur Erfassung eines Ref erenzf ahrstils des Fahrers, 
eine Vergleichslogik zum Auswerten des Ref erenzf ahrstils mit 
einem von der Fahrzeugumgebungserkennungs-Einrichtung ermit- 
telten Ist-Fahrstil und eine von der Vergleichslogik ansteu- 
erbare Warneinrichtung umf asst . Wird auf grund der Auswertung 
der Daten der Fahrzeugumgebungserkennungs-Einrichtung eine 
Lateralbewegung des Kraf tf ahrzeuges zur Fahrbahnbegrenzung 
erkannt, so wird diese laterale Bewegung mittels der Ver- 
gleichslogik mit dem Ref erenzf ahrstil verglichen und bei 
Uberschreitung eines Schwellwertes eine Warneinrichtung zur 
Erzeugung eines haptischen, akustischen oder optischen Warn- 
signals angesteuert . 
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Diese bekannten Verfahren und Vorrichtungen dienen im Wesenfc- 
lichen dazu, den Fahrer in Gef ahrensituationen zu warnen oder 
durch entsprechende Steuerung von Fahrzeugsystemen in solchen 
Situationen zu entlasten. Dabei werden Gef ahrensituationen 
als solche erkarmt, wenn ein extremer Fahrer zust and, also 
entweder eine Einschlafgef ahr oder eine Uberlastung bzw. e:Ln 
Zusammenbruch des Fahrers detektiert wird, wobei von einer 
Uberlastung auch bei extremen Verkehrslagen bzw. VerkehrssdL- 
tuationen ausgegangen wird. Die entsprechenden MaSnahmen 
greifen also nur zur Abwendung einer bereits eingetretenen 
Gef ahrensituat ion . 

Ein Inf ormationssystem fur Kraf tf ahrzeuge ist aus der DE 29 9 
16 000 Ul bekannt , bei dem die auf einen Fahrer einwirkende 
Inf ormationsdichte in Abhangigkeit von dem aktuellen Fahr- 
zeugzustand hinsichtlich der Moglichkeiten von durch den Fah- 
rer betatigbarer Funktionen gesteuert wird. Hierzu sind Sen- 
soreinrichtungen zum Erfassen von Fahrzeugzustanden, wie bei - 
spielsweise die aktuelle Geschwindigkeit , der gewahlte Gang 
oder auch die im Treibstof f tank vorhandene Kraf tstof f menge 
vorgesehen. Die Bedienung bzw. Betatigung von mitt els Bedien- 
elementen auslosbaren Funktionen wird bei bestimmten Zustan- 
den des Kraf tf ahrzeuges, beispielsweise bei schneller Fahrt , 
blockiert, urn den Fahrer nicht unnotigerweise vom Verkehrsge- 
schehen abzulenken. So kann beispielsweise bei hoher Ge~ 
schwindigkeit die Bedienung einer Klimaanlage, eines Naviga- 
tionssystems oder eines Audiosystems blockiert sein. Zu:r 
Kennzeichnung dieses Zustandes wird beispielsweise auf einer 
Anzeigevorrichtung die entsprechenden Menupunkte ausgeblendet 
oder entsprechend anderweitig gekennzeichnet . Auch gibt es 
Fahrzeugzustande, bei denen eine Auslosung einer bestimmten 
Funktion moglich, jedoch aufgrund dieser Fahrzeugzustande 
nicht empf ehlenswert ist . In diesem Fall kann ein Warnhin- 
weis, beispielsweise durch eine entsprechende graphische Dar- 
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stellung oder auch in akustischer oder haptischer Weise wie- 
dergegeben warden. 

Die mit diesem bekannten System verges chlagene Selektion der 
Inf ormationsausgabe stellt nur auf den Zustand des Kraftfahr- 
zeuges ab, ohne jedoch auf die individuellen Eigenschaf ten 
des Fahrers hinsichtlich seiner Pahrf ahigkeit Rucksicht zu 
nehmen, weshalb sich der Fahrer durch dieses System bevormun- 
det fuhlen konnte. 

Das in der DE 199 52 857 CI beschriebene, gattungsbildende 
System berucksichtigt bei der Steuerung von Datenquellen, der 
Mittel zur Steuerung von Fahrzeugkomponenten und der Mattel 
zur Steuerung von optischen und/oder akustischen Anzeigevor- 
richtungen den Fahrer zustand. Die Mittel zur Erkennung des 
Fahrerzustandes hinsichtlich dessen Gemutszustandes bzw. des- 
sen Gemutslage bestehen in einer Kamera und einem Mikrofon, 
deren Messdaten durch Vergleich mit abgespei chert en Referenz- 
daten eine Zuordnung zu einem Gemuts zustand des Fahrers zu- 
lassen sollen. Je nach ermittelter Gemutslage des Fahrers 
werden nur bestimmte Inf ormationen dargestellt, so dass hier 
ebenfalls eine Informationsselektion bzw, Informationsf ilte- 
rung erf olgt . Die zur Anzeige bereitgestellten Inf ormationen 
liefern Fahrzeugsensoren, beispielsweise die Fahrgeschwindig- 
keit, die Kuhlwassertemperatur, den Reifendruck oder den 
Fullstand des Kraf tstof f tankes . 

Ferner werden mit diesem bekannten System in Abhangigkeit des 
ermittelten Fahrerzustandes Notf allf unktionen oder Hilfefunk- 
tionen fur den Fahrer aktiviert. So werden beispielsweise in 
Abhangigkeit der Fahrerzustandes Inf ormationen, die eine Be- 
dienungsanleitung, eine Benutzerf uhrung oder einen Hilfsas- 
sistenten fur die Bedienung und Steuerung von Fahrzeugkompo- 
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nenten betreffen, dem Fahrer angezeigt, um ihn damit bei der 
Bedienung zu unterstutzen. 

Als Notfallfunktion dient ein Bremsassistent, der im Fall ei- 
nes detektierten Notfalles, beispielsweise bei einem Zusam- 
menbruch des Fahrers, eine langsame Bretnsung durchfiihrt und 
gleichzeitig fur eine Entkupplung sorgt 7 so dass eine weitere 
Fahrzeugbeschleunigung unterbleibt. 

Bei diesem bekannten System wird der Fahrerzustand durcli die 
Begriffe „Gemutszustand" und „Gemutslage n umschrieben. . Um 
Aufschluss uber einen solchen Fahrerzustand zu erhalten, wird 
mittels des Mikrofons das Stimmenmuster analysiert, da ciavon 
ausgegangen wird, dass sich dieses bei einem erregten Fahrer 
andert und uber die Auswertung des Gesichtsf eldes des Fahrers 
beispielsweise eine Muskelanspannung, Temperaturanderungen 
Oder auch heftige und schnelle Bewegungen detektiert, 
Schliefilich soil in einer Stresssituation der Fahrer automa- 
tisch beruhigender Musik ausgesetzt werden. Dass die mit dem 
Mikrofon und der Kamera erfassten physiologischen Daten mit 
hoher Wahrscheinlichkeit die aktuelle Beanspruchung des Fah- 
rers anzeigen, ist nicht sichergestellt , da ein verandertes 
Stimmenmuster seine Ursache auch im Gesprachsinhalt eineir mit 
einem Beifahrer gefuhrten Unterhaltung oder in einer Halser- 
krankung haben kann, Muskelanspannungen oder Temperaturande- 
rungen durch das Innenraumklima bedingt sein konnen und 
schlieElich heftige und schnelle Bewegungen nur auf ein hohes 
Interesse des Fahrers an einem aufierhalb des Fahrzeuges sich 
befindendes Objekt hindeuten konnte, oder einfach in einem 
Gesprach mit dem Beifahrer ihre Ursache haben. Die sicliere 
Bestimmung des Beanspruchungsniveaus des Fahrers bedarf daher 
weiterer Informationen, die eine Plausibilisierung eines be- 
stimmten Zustands des Fahrers erlauben, ansonsten die Gefahr 
einer Fehleinschatzung sehr hoch ist und schlimmstenf alls bei 
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diesem bekannten System ein Notfall f alschlicherweise ange- 
nommeii wird. 

In der DE 102 11 069 Al wird ein ahnliches Verfahren und eine 
Vorrichtung zum Bereitstellen von Informationen beschrieben, 
bei dem die kognitive Belastung des Fahrers auf der Basis von 
Fahrzeugdaten, wie Fahrzeuggeschwindigkeit , Innengerausch des 
Fahrzeuges, Fahrzeugbeschleunigung, ferner auf der Basis von 
Umgebungsdaten, wie Wetter- und StraSenbedingungen und 
schlieSlich auch auf der Basis von Fahrerf aktoren, wie Leak- 
verhalten oder Verwendung des Mobiltelef ons bestimmt wird. 
Die auszugebende Information wird dann auf der Grundlage der 
ermittelten kognitiven Belastung ausgewahlt. Der Nachte±l 
dieses bekannten Verfahrens liegt ebenfalls darin, dass auf 
die individuellen Eigenschaf ten des Fahrers keine Rucksiclit 
genommen wird, so dass deshalb die Gefahr besteht, dass der 
Fahrer sich bevormundet fuhlt und dadurch der sicherheitsre- 
levante Aspekt nur unzureichend erfullt wird. 

Weiterhin ist aus der DE 197 07 188 Al ein System zur Bereit- 
stellung von Informationen bekannt, bei dem in Abhangigkeit 
der Betriebsweise des Fahrzeuges eine Inf ormationsvorrichtung 
automatisch in festgelegte Betriebsmodi gesteuert wird. Als 
Eingangsdaten werden hierbei Sensordaten der Geschwindigke±t 
des Fahrzeuges, Betriebsstatus eines ABS-Steuergerates oder 
des Zundsystems erfasst, als auch Sprachdialoge mit dem Fahr- 
zeugsystem auf genommen und ausgewertet . SchlieSlich werden 
auch dynamische Fahrzeugzustande, wie haufiges Bremsen und 
Beschleunigen, oder drastische Lenkmanover erfasst und verar- 
beitet. Als Betriebsmodus wird beispielsweise vorgeschlagen, 
aktuelle Betriebskennwerte , wie Motor- und Fahrzeugwerte 
(beispielsweise Temperatur, Geschwindigkeit ) , auszugeben, e±n 
weiterer Betriebsmodus betrifft die Ausgabe von Verkehrsin- 
formationen bzw. eine elektronische Routenf uhrung mit einer 



WO 2005/035321 



-10- 



PCT/EP2004/009232 



entsprechenden Landkarte, eine Telef onsteuerung, die Bedien- 
barkeit einer PC-Funktion Oder ein Betriebsmodus w Kundenun- 
terstutzung" mit Inf ormationen aus der Betriebsanleitung oder 
Informationen iiber Serviceanleitungen und Schaltplane = 

Mit diesem bekannten System soli die Bedienung und Nutzung 
entsprechender Vorrichtungen im Fahrzeug vereinfacht werden, 
so dass Verkehrsgefahrdungen soweit wie moglich ausgeschlos- 
sen werden. 

Auch dieses bekannte System nimmt bei der Auswahl der Infor- 
mationen, die dem Fahrer angeboten werden, keine Rucksicht 
auf dessen individueller Belastbarkeit beim Fahren eines 
Fahrzeuges . 

Schliefilich ist aus der EP 0 590 588 Bl ein Fahrunterstut- 
zungssystem zur Erleichterung des Fahrens des Fahrzeugs durch 
den Fahrer bekannt, das eine Inf ormationsverarbeitungseinheit 
aufweist, die in Abhangigkeit der Daten einer Umgebungserken- 
nungseinrichtung zur Erkennung von direkt sich im Umkreis des 
Fahrzeugs befindenden Objekten und der Daten einer Fahrzu- 
standsbestimmungseinrichtung zum Bestimmen eines von mehreren 
Fahrzustanden des Fahrzeugs eine dem detektierten Fahrzustand 
entsprechende Bezugsinf ormation erzeugt und auf einer Anzei- 
gevorrichtung anzeigt . Die Fahroperation-Bezugsinf ormation 
besteht beispielsweise darin, dass in einem detektierten Ver- 
kehrsuberlastungszustand, d, h. Fahren in einem Stau, das An- 
fahren des vorausf ahrenden Fahrzeuges angezeigt wird, oder 
dass bei einem detektierten Normal fahrzustand der Abstand 
zwischen den Fahrzeugen angezeigt und gleichzeitig der Fahrer 
uber den geeigneten Abstand zwischen dem vorausf ahrenden und 
dem eigenen Fahrzeug informiert wird 7 oder dass in einem 
Fahrzustand, der der Fahrt in einer engen Durchfahrt ent- 
spricht, Hindernisse dem Fahrer angezeigt werden und deren 
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Annaherung an dessen Fahrzeug oder dass in einem Einparkf aiar- 
modus dem Fahrer Lenkungsinf ormationen zum Einparken gegetoen 
werden . 

Auch dieses bekannte Fahrunterstutzungssystem niratit keine 
Rucksicht auf die individuelle Belastbarkeit des Fahrers, wo- 
durch die Gefahr besteht, dass sich der Fahrer bevormundet 
fuhlt. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, ein 
System zur Bereitstellung von Inf ormationen in Abhangigkeit 
des Fahrer zustandes in einem Kraft fahrzeug anzugeben, bei 
welchem der Fahrer beim Erfassen der von diesem System dem 
Fahrer individuell angebotenen Inf ormationen nur wenig Au.f- 
merksamkeitsressourcen verbraucht und den Fahrer gleichzei- 
tig bei seiner Fahraufgabe unterstutzt und damit zur Ver- 
kehrssicherheit beitragen soil. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 
gelost, wonach 

a) eine Einrichtung zur Erfassung von auf den Fahrer ein- 
wirkenden ob j ekt iven Belastungsf aktoren, insbesondere 
Kraf tf ahrzeugzustand und/oder Umgebungsbedingungen des 
Kraft f ahrzeuges , 

b) eine Einrichtung zur Erfassung der Fahreraktivitaten , 

c) eine Einrichtung zur Erfassung der f ahrerindividuel - 
len, das Fuhren des Fahrzeuges beeinf lussende Eigen- 
schaften des Fahrers, 

d) eine Inf ormationsverarbeitungseinheit zur Bestimmuxig 
eines Inf ormationsprof ils in Abhangigkeit der auf den 
Fahrer einwirkenden Belastungsf aktoren, der Fahrerak- 
tivitaten und der das Fuhren des Fahrzeuges beeinf lus- 
senden individuellen Eigenschaf ten des Fahrers, und 
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e) eine Ausgabevorrichtung zur Ausgabe der durch das In- 
f ormationsprof il bestimmten Inf ormationen. 

In vorteilhaf ter Weise werden aufgrund des bestimmten Infor- 
mationsprof ils Inf ormationen, vorzugsweise Bedieninf ormatio- 
nen als auch Fahrzeugzustandsdaten und Inf ormationen von Kom- 
munikationssystemen und Assistenzsystemen sowie Unterhal- 
tungs inf ormationen in Abhangigkeit des Verkehrsgeschehens und 
des Fahrzeugzustandes dem Fahrer so dargeboten, dass unter 
Berucksichtigung dessen aktueller Belastungsf ahigkeit ein ge- 
fahrloses Bedienen und Fuhren des Fahrzeuges moglich ist. Das 
so erzeugte Inf ormationsprof il fuhrt damit zu einem „persona- 
lisierten w Inf ormationspaket fur den Fahrer. Die Kommunikati- 
on mit dem Fahrzeug wird gemaS dieser Erfindung so struktu- 
riert, dass der Fahrer durch die dargebotenen Inf ormationen 
weder abgelenkt, gestort oder uberlastet wird, noch sich 
durch das erf indungsgemafie System bevormundet fuhlt, also das 
System eine hohe Akzeptanz durch den Fahrer erf ahrt . 

Die hohe Akzeptanz dieses Systems durch den Fahrer wird ins- 
besondere dadurch erreicht, indem nicht nur die objektiven 
Belastungsf aktoren des Fahrers in der aktuellen Fahrsituation 
erfasst werden, sondern auch diejenigen Fahrereigenschaf ten, 
die fur das Fuhren eines Fahrzeuges relevant sind, wie bspw. 
wie Mudigkeit, Stresszustand als auch die f ahrerindividuellen 
Eigenschaf ten, namlich die Fahrerdispositionen, wie Gesund- 
heitszustand, Fahrstil hinsichtlich Beschleunigen, Lenken o- 
der Bremsen, Fahrernervositat , Fahrkompetenz oder allgemeine 
Belastbarkeit . 

GemaS einer besonders vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm der Er- 
findung kann der Fahrerzustand hinsichtlich dessen Beanspru- 
chungsniveaus in Abhangigkeit der objektiven Belastungsf akto- 
ren, der Fahreraktivitaten \and der das Fuhren des Fahrzeuges 
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beeinf lussenden Eigenschaf ten des Fahrers bestimmt und klas- 
sifiziert werden, urn anhand dieser Klassif ikation das Infor- 
mationsprof il zu bestimmen. Dabei kann die Beanspruchung in 
verschiedene Kategorien, wie „ wenig beansprucht u , „mittelbe- 
ansprucht" oder „ hochbeansprucht w eingeteilt werden, wobei 
ein Fahrer bei Zuordnung zu der erstgenannten Kategorie sehr 
stressresistent ist, also hoch beansprucht werden kann, wah- 
rend bei der letztgenannten Kategorie der Fahrer sehr wenig 
stressresistent und damit auch wenig beanspruchbar ware. Da- 
mit lasst sich bei der Bestimmung des Inf ormationsprof ils be- 
sonders gut sicherstellen, dass der Fahrer unter alien Utti- 
standen die Kontrolle uber das Fahrzeug behalt, sich ent- 
spannt fuhlt, dem System vertrauen kann und auf unerwartete 
Ereignisse jederzeit sicher reagieren kann. 

Die Hohe der Beanspruchung, also das Beanspruchungsniveau des 
Fahrers wahrend des Fahrens wird aus einer Vielzahl von Fak- 
toren bestimmt, so dass hieraus eine hohe Tref f ersicherheit 
hinsichtlich der Klassif ikation der Beanspruchung moglich 
ist, wobei insbesondere eine Klassif ikation auch hinsichtlich 
des betroffenen Sinneskanals erfolgen kann, mit welchem Bean- 
spruchungsniveau der visuelle, der akustische und/oder der 
haptische Sinneskanal beansprucht ist. 

So werden bei den objektiven Belastungsf aktoren nicht nur Um- 
gebungsdaten erfasst, welche von Umgebungssensoren, Telema- 
tiksystemen, Kommunikationssystemen mit anderen Fahrzeugen 
oder stationaren Kommunikationssystemen bereitgestellt wer- 
den, sondern auch Fahrzeugzustandsdaten, also im wesentlichen 
Betriebsdaten und Zustandsdaten wie bspw. technischer Zu- 
stand, Abnutzung der Scheibenwischer, Reif enzustand, Innen- 
temperatur, beschlagene und vereiste Scheiben und schlieSlich 
auch der Betriebszustand von Assistenzsystemen im Fahrzeug. 
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Wichtige Daten zur Bestimmung des Beanspruchungsniveaus lie- 
fert die Erfassung der fur das Fuhren eines Fahrzeuges ma£- 
geblichen Fahrereigenschaf ten des Fahrers. Dabei werden nicht 
nur die kurzzeitigen Eigenschaf ten, wie Miidigkeit. Stresszu- 
stand oder emotionaler Zustand erfasst, sondern auch die fah- 
rerindividuellen Eigenschaf ten, namlich die Fahrerdispositio- 
nen, wie bspw. Gesundheitszustand, f ahrereinschrankende Ei- 
genschaften, wie Brillen- oder Horgeratetrager , Angst lichkeit 
(vor Tunnel oder Brucken) , Fahrstil hinsichtlich Beschleuni- 
gen, Lenken oder Bremsen, Fahrernervositat , Fahrkompetenz 
oder allgemeine Belastbarkeit . 

Die kurzzeitigen Eigenschaf ten konnen beispielsweise als phy- 
siologische Daten, wie Hautleitf ahigkeit , Blickbewegung, Pu- 
pillenweite oder EEG-Werte werden. 

Die Datenerhebung fur die f ahrerindividuellen Eigenschaf ten 
kann beispielsweise mittels eines entsprechenden Fragebogens 
beim Fahrzeugkauf erfolgen und in dem dafur vorgesehenen Da- 
tenspeicher abgelegt werden oder direkt vom Fahrer in das 
System, also den Datenspeicher eingegeben werden. 

Schliefilich werden auch die Fahreraktivitaten 7 wie Lenkakti- 
vitat oder Pedaldruck, auch Geschwindigkeitsniveau des Fahr- 
zeuges oder schnelles Auffahren an ein vorausf ahrendes Fahr- 
zeug mit Bestimmung des Abstandes, ein Spurwechsel, ein Ab- 
biegen, eine Kurvenf ahrt , ein Ruckwartsf ahren, eine Tunnel - 
fahrt oder das Durchfahren einer Ein- oder Ausfahrt erfasst 
und zur Bestimmung des Beanspruchungsniveaus herangezogen. 

Mit dem erf indungsgemaSen System kann das Inf ormationsangebot 
auBerst individuell an den Fahrer angepasst werden* 
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GemaS einer vorteilhaf ten Weiterbildung kann in Abhangigkeit 
des bestimmten Beanspruchungsniveaus die Inf ormationsart der 
auszugebende Information bestitnmt werden, ob also Warnmeldun- 
gen. Bedieninf ormationen oder Unterhaltungsinf ormation aus- 
zugeben sind, auch der Zeitpunkt der Inf ormationsausgabe kann 
sich hiernach richten. SchlieSlich kann in Abhangigkeit der 
f estgestellten Art der Beanspruchung die Inf ormationsart oder 
der Zeitpunkt der Inf ormationsausgabe festgelegt werden. 

Ferner kann die Inf ormationsmenge und -dichte durch das Bean- 
spruchungsniveau oder der Art der Beanspruchung bestimmt wer- 
den, ob bspw. die Information knapp oder ausfuhrlich ange- 
zeigt wird, ob bei gegebener Anzeigef lache viele oder wenige 
Inf ormationseinheiten angeboten werden, oder ob schnell oder 
langsam bei einer Sprachausgabe gesprochen wird. 

SchlieSlich kann in Abhangigkeit des Belastungsniveaus oder 
der Art der Belastung das Ausgabemedium bestimmt werden, ob 
also die Information optisch, akustisch oder haptisch oder in 
deren Kombination ausgegeben wird. 

So kann beispielsweise eine ausschlieSliche akustische Ausga- 
be fiir den Fahrer in gewissen Situationen eine geringere Be- 
anspruchung darstellen als eine Interaktion mit dem Fahrzeug 
uber einen haptischen oder visuellen Kommunikationskanal . 

Daruber hinaus kann auch die Art der Ausgabe von visuellen 
Daten, namlich als Textdaten, symbolische Daten, Graphiken 
oder Videos in Abhangigkeit des Beanspruchungsniveaus oder 
der Art der Beanspruchung gesteuert werden. Insbesondere kann 
auch die Lange von Textdaten in Abhangigkeit der genannten 
GroSen ausgegeben werden. 
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Bei einer weiteren vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm, bei der 
mittels Bedienelementen Funktionen auslosbar sind und diese 
Funktionen in Bedienoptionen mit unterschiedlichem Umfang ka- 
tegorisiert sind, wird mittels einer Auswahlvorrichtung in 
Abhangigkeit des Beanspruchungsniveaus oder der Art der Bean- 
spruchung eine Bedienoption dem Fahrer angeboten. Vorteilhaf t 
ist dabei eine Eingabevorrichtung zur Ausfiihrung der ausge- 
wahlten Bedienoption vorgesehen. Die Bedieneingabe kann dabei 
in Abhangigkeit des Beanspruchungsniveaus oder der Art der 
Beanspruchung akustisch, visuell und/oder haptisch erfolgen. 

SchlieSlich besteht bei einer letzten vorteilhaf ten Ausf uh- 
rungsf orm der Erfindung eine „minimale u Bedienoption darin, 
dass sie lediglich die fur das Fahren erf orderlichen Funktio- 
nen umfasst und fur das Fahren nicht relevant e Optionen aus- 
schliefit . 

Im Folgenden soil die Erfindung im Zusammenhang mit der Figur 
naher erlautert und dargestellt werden. Dabei zeigt diese Fi- 
gur als Ausfuhrungsbei spiel ein Blockschaltbild des erfin- 
dungsgemaSen Systems. 

Das Blockschaltbild zeigt ein Informations- und Bediensystem 
mit einer zentralen Inf ormationsverarbeitungseinheit 1, die 
beispielsweise als Mikroprozessor /zP arbeitet und der eine 
Reihe von Daten und Informationen zugefuhrt werden, urn hier- 
aus die Beanspruchung des Fahrers zu bestimmen, 

Hierzu werden zunachst die objektiven, auf den Fahrer einwir- 
kenden Belastungsf aktoren mittels einer Einrichtung 2 er- 
fasst, indem mit einer Einrichtung 3 nur Fahrzeugumgebungsda- 
ten und mit einer Einrichtung 4 nur Fahrzeugzustandsdaten de- 
tektiert werden. 
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Die Einrichtung 3 ist zur Erfassung der gewunschten Daten 
uber eine Schnittstelle 5 mit entsprechenden Sensoren oder 
Informationsquellen, wie Telematik- oder Kommunikationssyste- 
men, auch Fahrzeug-Fahrzeug-Koramunikationssystemen verbunden. 
Dabei handelt es sich um Inf ormationen und Daten zur Fahr- 
strecke, auf der gerade das Fahrzeug fahrt, welcher StraSen- 
rang, ob Autobahn, BundesstraSen, UberlandstraSen, Ortsdurch- 
fahrten oder Wohngebiet/FuSweg, ferner Daten uber Brucken, 
Tunnels, Autobahnein- und Ausfahrten, Daten uber die Bebauung 
des StraSenrandes, ferner Daten betreffend die Schwierigkeit 
der Strecke, Daten uber Steigungen und Gefalle der Strecke, 
die Breite der Strafie, Bahnubergange , Einbahnstrafien, Vor- 
f ahrtsstrafien, FuSgangeruberwege , Verkehrsinseln, FuSganger- 
zonen, SpielstraJSen, Baustellen, die Anzahl der Fahrspuren, 
Fahrbahnverengungen, das Fahrspurende , Fahrspurreduktionen 
oder -erweiterungen, Bodenwellen, Kreisverkehr, komplexe 
Kreuzungen, spezielle Verkehrsf iguren (bspw. kreisf ormige 
Kreuzung) , Kruramungsradien von Kurven, StraJSenknotenpunkte, 
Geschwindigkeitskategorien und Daten aus einer Verkehrszei- 
chenerkennung (einschlieSlich Ampelzustanden) . Weitere Umge- 
bungsdaten betreffen die StraSenbeschaf f enheit (Gefahr von 
Aquaplaning, trockene, nasse, schneebedeckte oder vereiste 
StraSenoberf lache, Spurrillen, Kies, Sand, Holprigkeit) und 
den Verkehrszustand (Verkehrsdichte, Gegenverkehr, Blendwir- 
kung entgegenkommender Fahrzeuge, Stop- und Go-Verkehr, 
Stauende (in Bewegung oder stehend) , Vorf ahrtsverletzung 
durch andere Verkehrsteilnehmer, Fahrt im Parkhaus, plotzlich 
auftretende Hindernisse (z. Bsp. Fufiganger, Radfahrer oder 
Motorradf ahrer) , Abstand bzw. relative Geschwindigkeit zum 
vorausf ahrenden oder nachf olgenden Fahrzeug sowie auch Ura- 
weltbedingungen (Witterungs- und Sichtverhaltnisse, wie Regen 
oder Nebel, Anzahl der Passagiere, Larmpegel im Fahrzeug, 
Lichtverhaltnisse, Sonnenstand, Tageszeit, Jahreszeit, geo- 
graphischer Ort, AuSentemperatur, Seitenwindverhaltnisse) . 
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Ebenso ist die Einrichtung 4 zur Erfassung der gewunschten 
Daten iiber eine Schnittstelle 6 mit entsprechenden Sensoren 
oder Informationsquellen betreffend den Zustand des Fahrzeu- 
ges verbunden. Dabei handelt es sich utn Betriebsdaten des 
Fahrzeuges und Inf ormationen hinsichtlich kritischer Fahr- 
zeugdefekte (z. Bsp. Bremsversagen) , beschlagene/vereiste 
Scheiben, Betriebszustand von ABS/ESP/Parkassistent/Abstands- 
regelassistent/Kurvenwarner, der Gierrate, technischer Zu- 
stand des Fahrzeuges, Abnutzung der Scheibenwischer, Reifen- 
zustand, Reifendruck, Winterreif en/Sommerreif en, Kraftstof f- 
menge, Innentemperatur Sitzheizung und der Anhangerkupplung 
(z. Bsp. ob Anhanger oder Wohnwagen angehangt ist) • 

Mit einer Einrichtung 7 werden die Fahreraktivitaten iiber ei- 
ne zugehorige Schnittstelle 8 erfasst, die ebenfalls mit ent- 
sprechenden Sensoren und Informationsquellen verbunden ist. 
Diese Fahreraktivitaten betrifft das Betatigen von Bedienele- 
menten (Radio, Navigations system, Sitzverstellung, Brems- und 
Gaspedal usw.) , das Beobachten von Anzeigen im Fahrzeug, das 
Beobachten von Verkehrszeichen, insbesondere Wegweisern und 
Verkehrsampeln, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs, die Art 
der Beschleunigung/Verzogerung, die Fahrpedalstellung, die 
Bremspedalstellung, das Bremsmoment , Kickdown, das Betatigen 
der Kupplung, den Lenkwinkel (einschlieSlich Lenkwinkelge- 
schwindigkeit , Lenkwinkelbeschleunigung) , die Gangwahl, Beta- 
tigung der Hupe und der Blinker (einschlieSlich der Warnblin- 
ker),die Telef onbedienung, die Spiegelverstellung, Betatigung 
der Klimaanlage und Bedienung der Bedien- und Anzeigeinstru- 
mente. Weitere die Fahreraktivitaten beschreibenden Inf orma- 
tionen betref fen die vom Fahrer veranlassten Fahrmanover, wie 
Abbiegen, Uberholen, Annaherung an Kurven und vorausf ahrenden 
Fahrzeugen, Fahren von Kurven, Spurwechsel und Einparken. 



WO 2005/035321 



-19- 



PCT/EP2004/009232 



Mit einer Einrichtung 9 werden Fahrereigenschaf ten erfasst, 
wobei zwischen Fahrerdispositionen, also langf ristigen Fah- 
rereigenschaf ten, die in einem Datenspeicher 10 abgelegt sind 
und kurzf ristigen Fahrereigenschaf ten, die mittels einer Ein- 
richtung 11 ermittelt werden, unterschieden wird. Der Daten- 
speicher 10 und die Einrichtung 11 sind mit der Einrichtung 9 
verbunden. Zur Erfassung der kurzf ristigen Fahrereigenschaf - 
ten ist die Einrichtung 11 uber eine Schnittstelle 12 mit 
entsprechenden Sensoren und Inf ormationsquellen verbunden. 

Die kurzf ristigen Fahrereigenschaf ten beschreiben im wesent- 
lichen den aktuellen Fahrerzustand hinsichtlich Mudigkeit, 
psychische Ermudung oder Sattigung, Stress, Motivation (ob 
bspw. Fahrt zur Arbeit, Urlaubsf ahrt , Einkauf sf ahrt ) , Zeit- 
druck, visuelle/akustische/mentale Ablenkung, emotionaler Zu- 
stand (Arger, Gereiztheit, Frustration, Freude) , Alkohol- 
oder Drogeneinf lusse und Bekanntheitsgrad der befahrenen 
Strecke . 

Manche dieser Eigenschaf ten konnen durch Detektion der phy- 
siologische Daten des Fahrers erfasst werden, so z. Bsp. die 
Mudigkeit, Stresszustand, psychische Ermudung oder Sattigung, 
emotionaler Zustand und Alkohol- oder Drogeneinf lusse . Als 
physiologische Daten werden beispielsweise die Hautleitf ahig- 
keit, die Blickbewegung des Fahrers, Stimmf requenz, die Pu- 
pillenweite, Puis- und Atemf requenz oder die Augenlidschlag- 
f requenz ermittelt. Andere Eigenschaf ten konnen sich indirekt 
erschlieSen, so kann bspw. aufgrund eines monotonen Verkehrs- 
geschehens oder monotonen Fahrstrecke auf psychische Ermudung 
oder Sattigung geschlossen werden. Solche Daten konnen gene- 
rell zusatzlich zur Plausibilisierung der Fahrereigenschaf ten 
verwendet werden. Der Stresszustand oder die Motivation lasst 
sich neben den physiologischen Daten ebenfalls mittels be- 
stimmter Fahrparameter (z. Bsp. Lenkwinkelerf assung) plausi- 
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bilisieren. Auch Navigationsinf ormationen eines Navigations- 
systems mit lemender Komponente konnen verwertet werden, urn 
z. Bsp. die Motivation des Pahrers bewerten zu konnen. Fah- 
rerbeobachtungskameras dienen zur Erfassung der visuellen Ab- 
lenkung des Fahrers, Lautstarkemessungen geben einen Hinweis 
auf die akustische Ablenkung des Fahrers. Die Erfassung der 
Betatigung von Bedienelementen oder des Lenkradeinschlages 
weisen auf haptische Beanspruchung hin. 

Die Fahrerdispositionen, also die langf ristigen Fahrereigen- 
schaften betreffen bspw. den Fahrstil des Fahrers hinsicht- 
lich Beschleunigung, Lenken und Bremsen, die Fahrernervosi- 
tat, die Angstlichkeit beim Befahren von Tunnels und Brucken, 
die Fahrkompetenz (erfahrener oder unerfahrener Fahrer) , all- 
gemeine Belastbarkeit (Ausdauer, Fitness) , Krankheit und 
Handlungsbereitschaf t bzw. Handlungsf ahigkeit , f ahreinschran- 
kende Merkmale (bspw. eingeschranktes Seh- oder Horvermogen) 
und Risikoverhalten, Geschlecht. Diese individuellen Daten 
eines Fahrers konnen bspw. bei Kauf des Fahrzeuges mittels 
eines Fragebogens ermittelt werden, urn danach in dem Daten- 
speicher 10 abgelegt zu werden. Auch ist es denkbar mittels 
speziell entwickelter Test diese f ahrerindividuellen Daten zu 
ermitteln oder auch Fahrdaten zu kombinieren und daraus 
Schlussf olgerungen zu Ziehen. 

Den Erf assungseinrichtungen 2, 7 und 9 zugefuhrten Daten 
werden dort aufbereitet und in Standardwerte transf ormiert , 
urn sie mit Ref erenzwerten vergleichen zu konnen. Hierzu wer- 
den diese Standardwerte der Inf ormationsverarbeitungseinheit 
1 zugefuhrt, die mittels einem in einem Datenspeicher 21 ab- 
gelegten Kennfeld „Workloadklassif izierung" das aktuelle Be- 
anspruchungsniveau und/oder die Art der Beanspruchung des 
Fahrers bestimmt. Hierzu weist das in dem Datenspeicher 21 
abgelegte Kennfeld eine matrixartige Struktur auf, so dass 
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einem Datensatz, bestehend aus „Belastungsf aktor xx , und „Fah- 
reraktivitat" sine Kategorie des Workload, also das Beanspru- 
chungsniveau zuordenbar ist, ggf. auch die Art der Beanspru- 
chung, also ob die Beanspruchung visueller, akustischer oder 
haptischer Art ist. Es kann im einfachsten Fall bspw. eine 
Klassif izierung in drei Kategorien vorgenommen werden, wie 
„wenig beansprucht " , „mittel beansprucht" und „hochbean- 
sprucht". Diese Anzahl von Kategorien kann naturlich beliebig 
erhoht werden, urn damit zu feineren Abstufungen, insbesondere 
mit Blick auf die in Abhangigkeit dieser Klassif izierung vor- 
genommene Auswahl an dem Fahrer anzubietenden Inf ormationen. 
Ferner kann eine Kategorie auch durch weitere Faktoren defi- 
niert werden, so z. Bsp. hinsichtlich der Art der Beanspru- 
chung, oder der Ursache der Beanspruchung, ob z. Bsp. durch 
die Schwere der auf den Fahrer einwirkenden objektiven Belas- 
tungsf aktoren die Hohe der Beanspruchung bedingt ist oder le- 
diglich durch die individuellen Fahrereigenschaf ten, bspw. 
durch eine aufiergewohnliche Angstlichkeit des Fahrers. 

Mit der nun so bestimmten Workload-Kategorie wird die zugeho- 
rigen Inf ormationen durch Zugriff auf einen Datenspeicher 22, 
in dem kontext adaptive Inf ormationsprof ile abgelegt sind, von 
der zentralen Inf ormationsverarbeitungseinheit 1 bestimmt und 
uber eine Ausgabevorrichtung 13 ausgegeben. Diese Ausgabevor- 
richtung 13 enthalt Ausgabemittel 14 zur Ausgabe von hapti- 
schen Inf ormationen, Ausgabemittel 15 zur Ausgabe von akusti- 
schen Inf ormationen und Ausgabemittel 16 zur Ausgabe von vi- 
suellen Inf ormationen . 

Die in dem Datenspeicher 22 abgelegten kontext adaptive Infor- 
mationsprof ile sind bspw. aus einem Grundmenu aufgebaut, mit 
Themen, die fur den Fahrer nur wahrend der Fahrt relevant 
sind, wobei in Abhangigkeit der Belastungsf aktoren, der Fah- 
reraktivitaten und der Fahrereigenschaf ten - also kontext- 
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adapt iv - die Informationsart bestimmt wird, also Bedienin- 
formation, Warntneldungen, Nachrichten oder Unterhaltungsin- 
formationen oder Inf ormationen von Kommunikationssystemen, 
wie Telefon auszugeben sind, kurze Texte mittels des visuel- 
len Ausgabemittels 16 oder bei kritischen Fahrzeugzustanden 
nur per Sprache mittels des Ausgabemittel 15 ausgegeben wer- 
den, die sogar in einera solchen Fall ggf . durch den Fahrer 
mittels einer Sprachanwei sting „Pause" bzw. „Stop u unterbro- 
chen bzw. beendet werden konnen. Bei weniger kritischen Fahr- 
zeugumgebungsdaten oder Fahrzeugzustandsdaten konnen stufen- 
weise die Textkurzungen zuruckgenommen bzw. das Menu mit wei- 
teren Themen erganzt werden. Die Anzahl der dabei vorgesehe- 
nen Stufen kann sich in einer Minimal vers ion von zwei Stufen, 
namlich Fahrzeugzustand „Fahren w und den Fahrzeugzustand 
„Stillstand u beziehen. Daneben kann eine feinere Abstufung 
vorgesehen werden, indem nunmehr auch in Abhangigkeit der 
„Schwere u der erfassten Zustande entweder hinsichtlich der 
Fahrzeugumgebung, also des Verkehrsgeschehens, als auch hin- 
sichtlich der Fahraktivitaten die Abstufung erfolgen kann. 
Auch kann die Inf ormationsmenge bei einer akustischen Ausgabe 
gesteuert werden, indem bspw. bei einer Sprachausgabe nur 
Worter und kurze Satze oder lange ausfuhrliche Erlauterungen 
ausgegeben werden. 

Neben dieser Steuerung der Inf ormationsmenge kann auch die 
Inf ormationsdichte in Abhangigkeit der des Beanspruchungsni- 
veaus und der diese Klassif izierung bestimmender Variablen 
vorgegeben werden. So zum Bsp. die Ausgabe von Text inf ormati- 
onen auf einem Display mittels des Ausgabemittels 16 in klei- 
ner Schrif tgroSe, so dass sehr viele Inf ormationen von dem 
Fahrer erfasst werden mussen, gegenuber einer Textausgabe mit 
groSer Schrif t, bei der die Inf ormationsdichte geringer ist. 
Bei einer Sprachausgabe mittels des akustischen Ausgabemit- 
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tels 15 fuhrt ein schnell gesprochener Text zu einer hohe In- 
format ionsdichte gegenuber einem langsam gesprochenen Text. 

Schlie&lich kann auch der Kommunikationskanal, also das Medi- 
um zur Ausgabe der Inf ormationen in Abhangigkeit der genann- 
ten Variablen hinsichtlich der Workload- Kategorie gesteuert 
werden, so dass mittels der Ausgabeeinrichtung 13 eine visu- 
elle, eine akustische und/oder eine haptische Ausgabe moglich 
ist. Auch kann die Art der Ausgabe uber diese einzelnen Kom- 
munikationskanale angesteuert werden, indem beispielsweise 
Texte unterschiedlicher Lange, selbsterklarende Symbole, Bil- 
der oder Videos ausgegeben werden. Die akustische Ausgabe 
kann als Sprache, Musik oder als Warnsignale dargeboten wer- 
den. Die haptische Inf ormationsausgabe kann in Form von Vib- 
rationen des Lenkrads oder Schwingungen an anderen Fahrzeug- 
teilen, wie bspw. am Fahrersitz erfolgen. Ferner kann eine 
haptische Ruckmeldung auch an Bedienelementen realisiert wer- 
den. In der DE 102 11946 CI wird bspw. vorgeschlagen, am 
Lenkrad ein Sensor- und Aktorelement vorzusehen, mit dem 
durch Druck, Zug # elektrische Spannung oder durch eine Ande- 
rung der chemischen Oberf lachenbeschaf f enheit des Aktors der 
Tastsinn der Hand des Fahrers angeregt wird. 

Auch ist es vorgesehen, den Kommunikationskanal zu wechseln, 
wenn festgestellt wird, dass bspw. der Fahrer aufgrund der 
Verkehrssituation visuell hoch beansprucht ist, also die Art 
der Beanspruchung festgestellt ist. Ein solcher Modalitats- 
wechsel fuhrt bspw. mittels des akustischen Ausgabemittels 15 
auf den auditiven Kanal . 

Die damit erzielte Inf ormationssteuerung ist optimal auf den 
Fahrer abgestimmt, d. h. sowohl auf dessen individuellen Fah- 
rereigenschaf ten und Fahreraktivitaten als auch im Zusammen- 



WO 2005/035321 



-24- 



PCT/EP2004/009232 



hang mit der aktuellen von ihm zu bewerkstellende Fahra-ufga- 
be, deren Schwere durch die Belastungsf aktoren bestimmt wird. 

Das Informations- und Bediensystem gemaS der einzigen Figur 
weist ferner eine Eingabevorrichtung 17 mit einem manuellen 
Eingabemittel 18, einem akustische Eingabemittel 19 zur Ein- 
gabe per Sprache, beispielsweise ein Mikrofon, und mit einem 
optischen Eingabemittel 20 , beispielsweise einer Einrictitung 
zur Detektion der Handbewegung oder der Blickrichtung des 
Fahrers auf . 

Optional kann auch eine Bedienoption ebenfalls in Abhangig- 
keit der Workload-Klassif ikation hinsichtlich der oben ge~ 
nannten Variablen bestimmt werden, die dem Fahrer einen be- 
stimmten Umfang an durch ihn mittels Bedienelementen iiber die 
Eingabevorrichtung 17 auslosbaren Fahrzeugf unktionen zur Ver- 
fugung stellt. Hierzu ist ein Datenspeicher 23 vorgesehen, 
der zur Kenntlichmachung der Optionalitat in der Figur ge- 
strichelt gezeichnet ist. Dieser Datenspeicher 23 enthalt un- 
terschiedliche Bedienoptionen, aus denen von einer der Infor- 
mationsverarbeitungseinheit 1 zugeordneten Auswahlvorrichtung 
1.1 in Abhangigkeit des Beanspruchungsniveaus bzw. dessen 
klassif izierenden Variablen, namlich der Belastungsf aktooren, 
der Fahraktivitaten und der Fahrereigenschaf ten eine Bedien- 
option ausgewahlt wird. Eine minimale Bedienoption ist da- 
durch gegeben, dass alle fur das Fuhren des Fahrzeuges erfor- 
derlichen Funktionen angeboten und fur den Fahrer bedienbar 
sind. Weitere Funktionen konnen dann in Abhangigkeit der 
Workload-Kategorie bzw. der genannten Variablen zugeschaltet 
werden. Die der ausgewahlten Bedienoption zugehorigen Infor- 
mationen werden durch Zugriff auf den Datenspeicher 22 zur 
Verfugung gestellt. 
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Die Bedienoptionen konnen sich dadurch unterscheidlen, dass 
die Menutief e, also die Anzahl der Menuebenen variiert wird, 
ebenso kann die Menubreite oder bestimmte Optionen ein- oder 
ausgeblendet werden. Insbesondere konnen Eingabeoptionen vor- 
gegeben werden, da bspw. in kritischen Fahrsituationen eine 
akustische Eingabe, also eine Sprach-Eingabe weniger bean- 
spruchend fur den Fahrer ist als eine manuelle Eingabe mit- 
tels eines Schalters. MaSgebend hierfur sollte sein, dass die 
Gesamtzeit fur die Erledigung einer Bedienaufga£>e unter 
15 sec betragt, wobei ein durchschnittlicher MenscfcL pro Se- 
kunde ca. drei bis vier Worte lesen kann. Beachtet main dabei, 
dass ein Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h ei- 
nen Weg von ca. 28 m pro Sekunde zuriicklegt, wird die Bedeu- 
tung der Einbeziehung, beispielsweise der Variable „ Fahrzeug- 
zustand w , ersichtlich, da bei dieser Geschwindigkeit inner- 
halb weniger Sekunden ein erheblicher Inf ormationsverlust 
hinsichtlich des Verkehrsgeschehens eintritt . 

Damit ist eine Opt ions steuerung moglich, die auf hoctiste Ver- 
kehrsicherheit optimiert ist, so dass damit insloesondere 
Fahranf anger mit geringer Pahrerfahrung und Fahrprstxis uber 
eine gewisse Zeitdauer optimal entlastet werden und sich da- 
durch vollstandig auf den Verkehr konzentrieren konnen. 
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Patentanspruche 



1. System zur Bereitstellung von Informationen in einem 
Kraft fahrzeug in Abhangigkeit des Fahrerzustandes , 
gekennzeichnet durch. 

a) eine Einrichtung (2,3,4) zur Erf as sung von auf den 
Fahrer einwirkenden objektiven Belastungsf aktoren, 
insbesondere Kraft f ahrzeugzustand und/oder Umgebungs- 
bedingungen des Kraf tf ahrzeuges, 

b) eine Einrichtung (7) zur Erfassung der Fahreraktivita- 
ten, 

c) eine Einrichtung (9,10,11) zur Erfassung der fahrerin- 
dividuellen, das Fuhren des Fahrzeuges beeinf lussende 
Eigenschaf ten des Fahrers, 

d) eine Inf ormationsverarbeitungseinhelt (1) zur Erzeu- 
gung eines Inf ormationsprof ils in Abhangigkeit der auf 
den Fahrer einwirkenden Belastungsf akt or en, der Fah- 
reraktivitaten und der das Fuhren des Fahrzeuges be- 
einf lussenden individuellen Eigenscliaf ten des Fahrers, 
und 

e) eine Ausgabevorrichtung (13, 14, 15, 16) zur Ausgabe 
der durch das Inf ormationsprof il bestimmten Informati- 
onen. 
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2 . System zur Bereitstellung von Inf orrmationen nach Anspruch 
1/ 

dadurch gekennzei chnet, 
dass mittels eines in einem Datenspeicher (21) abgelegten 
Kennfeldes zur Workload-Klassif izierung die Inf ormat ions - 
verarbeitungseinheit (1) in Abhangigkeit der Belastungs- 
faktoren, der Fahreraktivitaten und der das Fuhren des 
Fahrzeuges beeinf lussenden Eigenschaf ten des Fahrers das 
Beanspruchungsniveau (workload) des Fahrers bestimmt wird 
und in Abhangigkeit des bestimmt en Beanspruchungsniveau 
die Informationen ausgegeben werden. 

3. System zur Bereitstellung von Inf ormat ionen nach Anspruch 
2, 

dadurch gekennzei chnet, 
dass die Beanspruchung hinsichtlicti der Art der Beanspru- 
chung des Fahrers, insbesondere nach einer visuellen, 
akustischen und/oder haptischen Beanspruchung klassifi- 
ziert wird. 

4. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche, 

dadurch gekennzei chnet, 
dass zur Erfassung der Fahreraktivitaten die von dem Fah- 
rer veranlassten Fahrmanover und/odier die von dem Fahrer 
vorgenommenen Bedienelementbetatiguingen detektiert wer- 
den. 

5. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche, 

dadurch gekennzei chnet, 
dass die Einrichtung (11) zur Erfassung der f ahrerindivi- 
duellen, das Fuhren des Fahrzeuges beeinf lussende Eigen- 
schaften des Fahrers kurzfristige Eigenschaf ten des Fah- 
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rers erfasst, insbesondere den Mudigkeitsgrad, den 
Stressgrad, den Ablenkuingsgrad, den emotionalen Zustand 
und/oder den durch Alkohol oder Drogen beeinf lussten Zu- 
stand. 

6 . System zur Bereitstelliong von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspr\iche, 

dadurch gek^nnzeichnet,- 
dass die Einrichtung (lO) zur Erfassung der f ahrerindivi- 
duellen, das Fuhren des Fahrzeuges beeinf lussenden Eigen- 
schaften des Fahrers la.ngf ristige Eigenschaf ten des Fah- 
rers erfasst, insbesondere die Fahrerdisposition hin- 
sichtlich des Fahrstiles, der Fahrkompetenz, der Nervosi- 
tat, der Angstlichkeit , des Gesundheits zustand, der Reak- 
tionsf ahigkeit und/oder der Handlungsbereitschaf t . 

7. System zur Bereitstellting von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Ansprtiche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Informationsverarbeitungseinheit (1) die Infor- 

mationsart der auszugebenden Inf ormationen bestimmt. 

8 . System zur Bereitstellumg von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Inforraationsverarbeitungseinheit (1) den Zeit- 
punkt der Ausgabe der auszugebenden Inf ormationen be- 
stimmt . 

9. System zur Bereitstellixng von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Inf ormationsvexrarbeitungseinheit (1) die Infor- 

mationsmenge und/oder -d±chte bestimmt. 
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10. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche , 

dadurch gekennzeichnet,- 
dass die Informationsverarbeitungseinheit (1) die Inf or- 
mationen als visuelle und/oder akustische und/oder hapti- 
sche Daten ausgibt . 

11. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach Anspruch 
10, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass visuelle Daten als Textdaten und/oder symbolische 

Daten und/oder Graphiken und/oder Videos ausgegeben wer- 

den. 

12. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach Anspruch 
11, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Informationsverarbeitungseinheit (1) die Lange 

der Textdaten bestirnmt. 

13. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass mittels Bediexielementen Funktionen auslosbar sind 
und diese Funktionen in Bedienoptionen mit unterschiedli- 
chem Umfang kategorisiert und in einem Datenspeicher (23) 
abgelegt sind und eine Auswahlvorrichtung (1.1) zur Be- 
stimmung einer Bedienoption in Abhangigkeit der Belas- 
tungsfaktoren, der Fahreraktivitaten und der das Fuhren 
des Fahrzeuges beeinf lussenden Eigenschaf ten des Fahrers 
vorgesehen ist . 
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14. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach Anspruch 
13, 

dadurch gekennzeichnet/ 

dass eine Eingabevorrichtung (17,18,19,20) zur Ausfuhrung 

der ausgewahlten Bedienoption vorgesehen ist. 

15. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach Anspruch 
14, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Eingabevorrichtung (17) Mittel (18,19,20) zur 
Bedieneingabe aufweist, wobei die Informationsverarbei- 
tungseinhext (1) die Art der Bedieneingabe bestimmt, ins- 
besondere die Bedieneingabe per Sprache und/oder manuell 
und/oder optisch moglich ist. 

16. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der Anspruche 13 bis 15, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die aiasgewahlte Bedienoption wenigstens die fur das 

Fahren erf orderlichen Funktionen umf asst . 

17. System zur Bereitstellung von Inf ormationen nach einem 
der vorangehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die auszugebenden Inf ormationen Fahrzeugzustandsin- 
f ormationen. , Bedieninf ormationen, Umgebungs inf ormationen 
und Warnmeldungen sowie Inf ormationen von Kommunikations- 
einrichtungen sind. 
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